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Sammanfattning 
 
Titel  Vilka ekonomiska strategier gör ett Europeiskt lågprisflygbolag framgångsrikt? 
 
Författare  Alexander Holck 
 
Handledare Fredrik Gallo och Joakim Westerlund 
 
Nivå  Kandidatnivå 
 
Syfte  Syftet med denna uppsats är att genom att titta på olika modeller för oligopol 
undersöka vilka strategier Europas lågprisflygbolag använder sig av för att 
konkurrera med andra flygbolag. 
 
Metod  Spelteoretiska modeller används för att utreda hur lågprisflygbolagen 
konkurrerar med olika strategier på en oligopolmarknad. Detta underbyggs 
empiriskt genom en multipel regressionsmodell som testar vilka av diverse 
relevanta faktorer som kan förklara vinsten för lågprisflygbolaget Ryanair. 
Materialet för regressionen har hämtats från Ryanairs hemsida. 
  
Resultat  Ryanair har genom sin lågprismodell lyckats generera höga intäkter år efter år 
när de flesta andra flygbolag inte kunnat nå en tillräckligt hög avkastning på 
investerat kapital. De viktigaste förklarande variablerna till Ryanairs intäkter är 
den genomsnittliga fyllnadsgraden i varje plan, den genomsnittliga längden av 
flygningen och antalet använda flygplatser som alla påverkar intäkterna positivt. 
Även antalet använda flygplan är relevant för att förklara Ryanairs vinst, dock är 
påverkan negativ. Detta ger starkast stöd till användandet av Cournot-modellen 
för undersökandet av Ryanairs strategiska beteende eftersom Cournot-modellen 
baseras på konkurrens genom kvantitet. 
 
Nyckelord  Lågprisflygbranschen, Ryanair, strategier, oligopol, Betrand-jämvikt, Cournot-
jämvikt, regression. 
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1. Inledning 
 
I inledningen beskrivs bakgrunden för uppsatsen och vad som ämnas uppnås med uppsatsen. I 
syfte- och metod-delarna klargörs hur uppsatsen är utformad. Även lämpliga avgränsningar 
samt ett fastställande av uppsatsens disponering görs. 
 
1.1 Bakgrund 
 
I takt med att världen går mot en ökande internationalisering har både individers behov av och 
vilja av att kunna resa snabbt och billigt ökat. Tidigare var det svårt och kostsamt för gemene 
man att flyga iväg över en långhelg. Europas alltmer öppna gränser och framförallt 
avregleringen av den europeiska flygmarknaden har gjort lågprisflygets inträde på marknaden 
möjligt och därigenom i grunden förändrat förutsättningarna inom flygindustrin. Detta har 
gjort att konkurrensen ökat betydligt och att fler och fler flygbolag får det svårt att nå full 
kostnadstäckning när de inte längre är skyddade från konkurrens inom det egna landet. 
Flygindustrin har alltså gått från en monopolliknande marknad till en mer oligopolliknande 
marknad, alternativt frikonkurrens liknande marknad. 
 
Genom betydligt lägre priser än fullserviceflygbolagen har lågprisflygbolagen lyckats ta stora 
marknadsandelar. Vissa av dessa nya bolag har också redovisat stabila vinster, även om 
många andra har tvingats till konkurs. Lågprisflygbolagen har använt sig av andra strategier 
än fullserviceflygbolagen och har därmed lyckats utnyttja en tidigare förbisedd efterfråga som 
funnits hos konsumenterna. Denna marknad gäller i regel endast kortare sträckor inom 
kontinenten där lönsamheten är god och där varje flygplan kan användas till flera flygningar 
varje dag. 
 
1.2 Syfte 
 
Syftet med denna uppsats är att genom att titta på olika modeller för oligopol undersöka vilka 
strategier Europas lågprisflygbolag använder sig av för att konkurrera med andra flygbolag. 
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1.3 Metod 
 
Spelteoretiska modeller används för att utreda hur lågprisflygbolagen konkurrerar med olika 
strategier på en oligopolmarknad och i synnerhet vilken oligopolmodell som beskriver detta 
bäst. De två modeller som avses är Cournot- och Bertrand-modellerna vilka är de klassiska 
modellerna för oligopolistisk konkurrens.  
 
Denna konkurrensstudie underbyggs empiriskt genom en multipel regressionsmodell som 
testar vilka av 16 inhämtade variabler som kan förklara intäkterna för lågprisflygbolaget 
Ryanair år 1996-2007. Materialet för regressionen har hämtats från Ryanairs hemsida. 
 
För att sedan analysera Ryanairs strategiska beteende görs en analys av de oberoende 
variabler som bäst anses förklara Ryanairs intäkter. Detta gör sedan att den mest lämpliga 
oligopolmodellen kan väljas för att förklara Ryanairs strategiska beteende. 
 
1. 4 Avgränsning 
 
Relevanta modeller för att undersöka en oligopolmarknad kommer att ingå i uppsatsen. Andra 
modeller så som Stackelberg-modellen för oligopol, Hotellings modell för lokalisering och 
andra modeller för spelteori, konkurrens och strategier är utanför ramarna för denna uppsats. 
En mycket stor mängd artiklar har skrivits om både oligopolkonkurrens och 
lågprisflygbranschen, därför har de artiklar som ansetts mest relevanta och informativa valts 
ut som underlag för uppsatsen. 
 
Uppsatsen omfattar endast det europeiska lågprisflygbolaget Ryanair i regressionsdelen. En 
bredare analys av den europeiska lågprisflygbranschen hade givetvis varit intressant, men 
ligger utanför omfattningen av denna uppsats. Då kompletta siffror för Ryanairs verksamhet 
endast varit tillgängliga för de tolv senaste åren (1996-2007), kommer regressionen 
följaktligen att omfatta dessa år.  
 
Relevanta test görs vid regressionen för att fastställa eventuell signifikans och för att testa 
regressionen för autokorrelation. Även de oberoende variablerna testas för korrelation. Dock 
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finns det inte utrymme för att göra ett grundligt test av regressionsmodellens lämplighet i den 
här uppsatsen. 
 
1.5 Validitet och reliabilitet 
 
Endast sekundärdata används och detta begränsar validiteten vid insamlingen av data till 
regressionsanalysen. Fler variabler skulle kunna användas för att förklara Ryanairs omsättning 
men en eventuell insamling av dessa data har legat utanför uppsatsens omfattning. 
 
Data för den multipla regressionsanalysen har hämtats från Ryanairs hemsida och är alltså 
sekundärdata, vilket gör att man kan ifrågasätta dess reliabilitet. Dock är Ryanair ett privat 
företag vilket gör att årsrapporten, där data är hämtade, granskats av oberoende revisorer och 
därför i princip kan betraktas som korrekta. 
 
1.6 Disposition 
 
Kapitel 2 avhandlar lågprisflygbolagens historia och beskriver även kortfattat Ryanair som 
företag. I kapitel 3 tas relevanta modeller för strategi och konkurrens på en oligopolmarknad 
upp. Dessa innefattar bland annat Cournot-modellen och Bertrand-modellen. Konkurrens 
inom flygbranschen är huvudtemat för kapitel 4 som är uppbyggt kring tidigare forskning. En 
grundläggande ekonometrisk genomgång och en ekonometrisk regression som analyserar 
vilka oberoende variabler som förklarar Ryanairs intäkter görs i kapitel 5. I kapitel 6 
presenteras resultaten och diskuteras från den multipla regressionen. Uppsatsen avslutas i 
kapitel 7, där resultaten som sammanfattas och diskuteras i relation till aktuell forskning. 
Därefter följer en källförteckning. Som komplement till resultatkapitlet finns ett appendix 
med de ekonometriska testen. 
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2. Lågprisflygbranschen 
 
Detta avsnitt består av en sammanfattning av lågprisflygbranschens framväxt i först USA och 
sedan Europa. Även det dominerande bolaget i den europeiska lågprisflygindustrin, Ryanair, 
behandlas. 
 
2.1 Lågprisflygbranschens framväxt 
 
Den kommersiella flygpassagerarbranschen kan delas upp i fullserviceflygbolag och 
lågprisflygbolag1. Exempel på europeiska fullserviceflygbolag är SAS, British Airways och 
Lufthansa, medan Ryanair och Easyjet är exempel på europeiska lågprisflygbolag.  
 
Lågprisflygbranschen uppstod i och med avregleringen av flygbranschen i USA 1978 och 
Southwest Airlines burkar räknas som det första lågprisflygbolaget i världen. 
Lågprisflygbranschen i USA har efter den första tidens mycket låga priser genomgått en 
konvergering mot den etablerade flygbranschen vilket har inneburit bättre service men också 
högre priser. Samtidigt har fullserviceflygbolagen tvingats sänka priserna i den ökade 
konkurrensen. Den europeiska flygbranschen har haft en liknande utveckling sedan den 
avreglerades 1993. I samband med och efter avregleringen har mängder av lågprisflygbolag 
startats i Europa. Dock har de europeiska lågprisbolagen i regel fortsatt att vara lågprisbolag i 
ordets rätta bemärkelse med låga priser och minimal service. Lågprisflygbranschen har nu 
spridit sig över hela världen och är framförallt på frammarsch i Asien, där en växande 
medelklass driver upp efterfrågan på lågprisflyg. 
 
Under de senaste 20 åren har det skett en dramatisk förändring av flygbranschen i Europa. 
Den pådrivande faktorn har inte varit teknologisk utveckling utan skapandet av en dynamisk 
och fri marknad istället för den tidigare hårt reglerade marknaden som styrdes av statligt ägda 
bolag. Priserna bestämdes tidigare av bilaterala avtal mellan olika länder och varje sträcka 
flögs endast av ett eller två bolag. Europa låg tio år efter USA med avregleringen av 
flygbranschen och avregleringen gjordes i tre etapper; 1988, 1990 och 1993. Den tredje och 
                                               
1
 Alderighi, M., Cento, A., Nijkamp, P. (2004) 
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sista etappen var den viktigaste där utbud och priser blev helt avreglerade. Europeiska 
flygbolag kan nu starta inrikeslinjer i andra EU-länder.  
 
Avregleringen av den europeiska flygbranschen har fått flera konsekvenser för flygbranschen. 
Samtidigt som många flygbolag har startat samarbeten för att utnyttja skalekonomi har det 
också skett en utveckling från ett linjärt flygplatssystem2 till ett navflygplatssystem3 och 
slutligen, med internationella allianser, till multinavflygplatser4. Sofistikerade 
managementtekniker används nu för att kontrollera tillgång på flygplan och för att 
tillhandahålla en mer differentierad produkt genom att erbjuda in-flight underhållning, snabb 
check-in, VIP-lounger, markservice etc. Detta gör att de gamla nationella flygbolagen har 
utvecklats till fullserviceflygbolag. 
 
Lågprisflygbolag definieras som ett bolag som har ett komparativt kostnadsövertag på 
fullserviceflygbolagen. Lågprisbolagen använder sig av en mycket enkel organisation och en 
enkel logistik. Istället för att använda de stora multinationella hubbarna som 
fullserviceflygbolagen gör, använder lågprisflygbolagen sekundära flygplatser5, som är 
mindre och i regel ligger längre från städerna. Dessa flygplaster har en lägre kostnad. 
Exempel på dessa är Stansted i London, vilken kan jämföras med Heathrow som är en 
multinavflygplats. Andra strategier som lågprisflygbolagen använder är att ha en flotta med 
endast en flygplansmodell, samt att man försöker flyga fler timmar per dag med sina flygplan. 
Lågprisbolagens produkt är inte differentierad och erbjuder inte någonting extra. Till exempel 
finns det inga lounger på flygplatserna, ingen möjlighet att välja säte på planet, inga tidningar, 
ingen gratis mat på planet och inget bonusprogram. Möjligheten att boka om biljetten med 
andra bolag saknas. Merparten av biljetterna säljs via Internet för att göra distributionen så 
enkel som möjlig. Tillväxten i Europa för lågprisflygbolagen tog fart efter 1999 och 
påverkades inte lika mycket som den mer etablerade flygindustrin efter 11 september 2001. 
                                               
2
 Linjärt flygplastssystem – Används av bland annat lågprisflygbolagen och innebär att passagerare, vilka ska 
mellanlanda, måste köpa två separata biljetter trots att de flyger med samma bolag och att flygningarna går 
samma dag. 
3
 Navflygplats – Används av flygbolag som anslutningspunkt för att få passagerarna till deras avsedda 
destinationsort. Exempel på denna typ av flygplats är Arlanda, Stockholm och Kastrup, Köpenhamn. 
4
 Multinavflygplats – Storflygplats där passagerare kan byta mellan olika flygbolag på samma biljett. Exempel 
på dessa flygplatser är Heathrow, London och O’Hare, Chicago. 
5
 Sekundära flygplatser – Flygplatser som ligger längre utanför städerna och som i regel är billigare för 
flygbolagen att använda. 
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Detta kan förklaras med att de låga priserna fortfarande var attraktiva för många passagerare 
samtidigt som lågprisbolagen ännu inte hunnit etablera sig i de politiskt känsliga regionerna.  
 
Före avregleringen av den europeiska flygmarknaden tog charterbolagen i Europa endast en 
tredjedel av priset som flygbolag verksamma i norra Europa vid samma tidsperiod gjorde. 
Bristen på konkurrens för flygbolagen ledde till att lite tid ägnades åt att kontrollera och 
minimera kostnaderna. Dessa kostnader, till exempel flygplatsavgifter, lades sedan på 
passagerarnas biljettpriser.  
 
2.2 Ryanairs framväxt och utveckling 
 
Ryanair grundades i juli 1985 av tre medlemmar ur den irländska familjen Ryan6. Den första 
sträckan bolaget flög var Waterford-London, vilket gjordes med ett enda plan med plats för 15 
passagerare. 1986 började Ryanair trafikera Dublin-London där man konkurrerade med det 
irländska nationella bolaget Aer Lingus och British Airways som tillsammans hade ett duopol 
på sträckan. Ryanairs priser sattes till hälften av de £209 som flygturen dittills hade kostat. 
Den initiala strategin för Ryanair var att erbjuda låga priser och hög kundservice. Ryanair 
fortsatte att konkurrera med de två etablerade bolagen men detta ledde till stora förluster. 
 
1990 tvingades Ryanair till en rekonstruktion efter förluster på 20 miljoner pund. Samtidigts 
tillsattes en ny vd vid namn Michael O’Leary. Kort därefter besökte O’Leary 
lågprisflygbolaget Southwest i USA för att studera deras affärsmodell för lågprisflygbolag. 
Ryanair hade expanderat till för många olönsamma rutter samtidigt som de hade en 
svårkontrollerbar flygplansflotta bestående av åtta plan och fyra modeller7. Detta lyckades 
dock företaget ändra på i samband med att Michael O’Leary valdes till VD. Trots att det 
statliga irländska bolaget Aer Lingus hade dragits med lönsamhetsproblem och dålig 
passagerartillväxt en längre tid förstod Ryanair vilken potentiell lönsamhet som fanns inom 
den irländska flygindustrin. Avsaknaden av en bro mellan Irland och England och de 
långsamma båtarna länderna emellan gjorde att det fanns en stor efterfrågan på flyg till och 
från Irland. Aer Lingus hade också tappat det statliga skyddet 1986 vilket gjorde att Ryanair 
                                               
6
 Box, T. och Byus K. (2007) 
7
 Barrett, S. (1999) 
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kunde börja konkurrera på allvar. Trots en nedgång i branschen under Gulfkriget fortsatte 
Ryanair att öka sitt passagerarantal. 
 
Figur 1. Passagerarantal för Ryanair 1985-2009  
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Källa: www.ryanair.com (hämtat 26/3-2009) 
 
I början av 2000 lanserade Ryanair sin hemsida för bokning av flygbiljetter vilken också blev 
Europas största resehemsida där bland annat hyrbilar och hotellrum kunde bokas. I slutet av 
2000 hade Ryanair formaliserat sina strategier. De innefattade nu en enhetlig flygplanstyp, 
ingen gratis mat på planen, inga fällbara säten, korta stopp på flygplatserna, minimalt med 
bagage och en tidning på planet som används för att sälja diverse produkter. Expansionen av 
flygbolagets baser fortsatte också successivt och nya baser invigdes i Charleroi, Belgien, och i 
Frankfurt (Hahn), Tyskland. Den nya basen i Charleroi subventionerades kraftigt av den 
belgiska flygplatsmyndigheten. Detta ledde till att den europeiska kommissionen dömde 
Ryanair att betala tillbaka 4 miljoner euro av de bidrag bolaget fick. Under 2003 köpte 
Ryaniar lågprisbolaget Buzz Airlines av KLM och 2004 blev Ryanair Europas största 
lågprisflygbolag. Andra strategier Ryanair har använt är prestationsbaserad lön, användande 
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av sekundära flygplatser8, motstånd mot fackföreningar och en fokusering på att minimera 
kostnaderna i hela värdekedjan. Ryanair har över 67 miljoner förväntade passagerare för 
20099.  
 
Genom att dra ner på servicen har Ryanair lyckats uppnå bättre punklighet och färre 
borttappade väskor än många andra flygbolag. Man behöver inte vänta på passagerare som 
byter plan eftersom man inte kan boka flera flighter i rad, incheckningen blir snabb av samma 
anledning, det blir mindre trängsel när relativt få personer använder flygplatsen och när det 
inte finns några bestämda platser i planen. Det ingår inte i Ryanairs strategi att överboka sina 
plan vilket uppskattas av passagerare eftersom de inte riskerar att missa planet. Det är i regel 
de passagerare som checkar in sist som värderar sin tid högst, och det är också dessa 
passagerare som i regel riskerar att missa planet om det är överbokat. 
 
Ryanair har också lyckats utöka den europeiska flygmarknaden eftersom många fler nu har 
råd att flyga10. En efterfrågan som inte tidigare kunde tillfredsställas är nu en stor del av bland 
annat Ryanairs marknad. En del av dessa kunder var sådana som inte kunde förutse sin resa i 
god tid, till exempel för att gå på en begravning, och därmed fick betala höga priser. Alla 
Ryanairs flygplan är av samma typ, Boeing 737-800, vilket gör service och reparation smidigt 
och billigt. Många av dessa plan köptes också in billigt efter den 11 september 2001 eftersom 
efterfrågan på nya flygplan var mycket låg vid tidpunkten. 
 
Genom att öka sitt värde för underleverantörerna har Ryanair lyckats tackla det tidigare 
monopolistiska serviceutbudet. En viktig del av Ryanairs strategi är att använda sekundära 
flygplatser, som dels är billiga och som dels medger en snabb expansion eftersom det finns 
outnyttjad kapacitet. Detta gäller alla Ryanairs flygplatser utom Gatwick och Manchester. Det 
är svårt för nya flygbolag att få landningstillstånd11 på navflygplatser, till exempel Heathrow. 
Dessa tillstånd tilldelas i regel av en kommitté som styrs av landets nationella flygbolag. 
Många passagerare uppskattar användandet av sekundära flygplatser eftersom det ofta leder 
till lägre biljettpriser och kortare väntetider vid flygplatserna. Ett exempel är London där få 
                                               
8
 Sekundära flygplatser – Flygplatser som ligger längre utanför städerna och som i regel är billigare för 
flygbolagen att använda. 
9
 www.ryanair.com (Hämtat 29/3-2009) 
10
 Barrett, S. (1999) 
11
 Landningstillstånd Måste innehas av ett flygbolag för att få använda den aktuella flygplatsen. Tillståndet kan 
vara mycket svårt att förskaffa om flygplatsen är högtrafikerad. 
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passagerare ändå använder snabbtåget till Heathrow och där det bara tar lite längre tid att köra 
till Stansted där parkeringen samtidigt är billigare. En annan fördel är att de flesta sekundära 
flygplatser har överkapacitet, vilket medger en snabb expansion vid behov. Flygplanen 
behöver också vara nere på marken väldigt kort tid vilket gör att fler flygningar per dag kan 
genomföras. De sekundära flygplatserna är ofta intresserade av nya flygbolag vilket gör att 
somliga erbjuder gratis parkering för flygplan och snabba och billiga kollektivtransportmedel 
till och från flygplatserna. Risken med sekundära flygplatser är att myndigheterna kan ha 
synpunkter på stödet flygbolag kan få för att använda dem och att många av dem ligger i delar 
av länder där passagerare har svårt att ta sig vidare med kollektivtrafik. 
 
Genom att skapa starka incitament för personalen att arbeta hårt har Ryanair lyckats nå en 
mycket hög produktivitet. En del av lönen utbetalas som aktier i företaget och de flesta 
anställda är under 35 år. De anställda identifierar sig i hög utsträckning med företaget och 
dess ledning. Framförallt är många av de anställda nöjda med befordringsprogrammet som 
finns inom Ryanair. Ett konkret exempel på detta kom den sjunde maj 1998 då en strejk utbröt 
på Dublins flygplats för att övertala Ryanairs anställda att gå med i facket. Emellertid var 
flertalet anställda ointresserade av detta.  
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3 Oligopolteori  
 
I nedanstående del klargörs den grundläggande mikroekonomiska oligopolteorin. Först genom 
de klassiska oligopolmodellerna för konkurrens och strategi: Cournot- och Bertrand-
modellerna, varvid modellernas olikheter och likheter belyses. Därefter analyseras inträde och 
utträde för företag på en oligopolmarknad. 
 
3.1 Cournot- modellen 
 
Många företag såsom Coca-Cola och Pepsi är varken monopolister eller perfekt 
konkurrerande företag12. Istället är de oligopolföretag som har tydliga rivaler med vilka 
strategiska interaktioner är dagligt förekommande. Varje företag måste därför ta dessa 
interaktioner i beaktande när beslut fattas om priser, output eller andra affärsrelaterade beslut. 
Beslut i en sådan affärsmiljö kallas strategiska beslut och är en del av spelteorin. Det finns två 
antaganden som bygger upp den icke-kooperativa delen av spelteorin. Den första är att 
företagen är rationella. De eftersträvar väldefinierade mål, framförallt vinstmaximering. Det 
andra antagandet är att företagen använder sin rationalitet i den strategiska processen. Detta 
betyder att företaget använder all sin information för att bygga upp förväntningar om hur 
andra företag beter sig. En bolagsstrategi i en oligopolmiljö kan i princip antingen vara att 
konkurrera genom kvantiteten som produceras alternativt priserna som sätts.  
  
Enligt Cournot-modellen, tar varje företag hänsyn till att deras output, iq , påverkar priset men 
samtidigt att dess egna outputbeslut inte påverkar andra företags val av kvantitet, jq 13. Varje 
företag förutsätter alltså att 0≠iqp δδ  men att 0=ij qq δδ  för alla ij ≠ . Under dessa 
förutsättningar blir första ordningens villkor för vinstmaximering: 
0)( =−+= ii
i
i
i
qMC
q
Pqp
q δ
δ
δ
δpi (för alla i = 1,…, n)  
Denna ekvation visar att om marginalkostnaden ökar, kommer outputen under Cournot-
modellen att vara större än den motsvarande kartell-outputen. Dock kommer Cournot-
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 Pepall, L. mf l (2008) 
13
 Nicholson, W. (2002) 
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outputen att vara mindre än outputen under perfekt konkurrens eftersom 
i
i q
Pq
δ
δ
 är en negativ 
term. Det är även värt att notera att priset under Cournot-modellen kommer att närma sig 
priset under perfekt konkurrens om det är många företag som konkurrerar under Cournot-
modellen. Cournot-jämvikten är här även en Nash-jämvikt i outputstrategier14.  
 
3.2 Bertrand-modellen 
 
Det är vanligt att företag konkurrerar med andra strategier än med kvantiteten. I till exempel 
annonser i tidningar för bilar, mataffärer och flygresor konkurrerar företagen med priset15. I 
ett Bertrand-spel är företagens strategier alla positiva priser som företagen kan sätta.  
 
I Bertrand-modellen konkurrerar de två företagen med priser16. Två företag, A och B, har en 
konstant marginalkostnad, MC, och sätter priserna till Ap  och Bp . Företagens vinster 
bestäms av efterfrågan och företagens output antas vara homogena. Det företag som sätter 
lägst pris kommer att få hela marknaden medan marknaden delas mellan de båda företagen 
om de sätter samma pris. Detta gör att företagen hela tiden har incitament att sätta ett pris som 
är precis lägre än det andra företagets eftersom det företaget med lägst pris får hela 
marknaden och därmed hela vinsten. Detta gör att företagen hela tiden sänker priset till precis 
under vad det andra företaget tar och därigenom uppstår Nash-jämvikten när Ap = Bp = MC.  
 
Bertrand-modellen ger inte resultatet att företagens priser är lika med marginalkostnaden när 
företagen inte har samma marginalkostnad och när varorna inte är perfekta substitut. Andra 
problem med Bertrand-modellen är att det förutsetts att ett företag A kan upptäcka om ett 
företag B inte följer den överenskomna prissättningen. I verkligheten kan detta vara mycket 
svårt att upptäcka. Ett ytterliggare problem är att företag A inte nödvändigtvis kommer att 
straffa företag B för att det fuskar eftersom hela företags A:s vinst då försvinner. I stället kan 
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 Om företagen även tar hänsyn till att deras egen output påverkar priset, det vill säga att inte längre är skild från 
0, blir vinstmaximeringsmodellen mer komplex: 
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företag A sänka priset på vissa marknader eller differentiera sina produkter. Modellen kan 
kompletteras med investerings- och inträdesbeslut för ett företag på en marknad. 
 
Även om Bertrand-modellen förutspår att ett duopol eller oligopol kommer att leda till att 
priset sätts till marginalkostnaden finns det en teori som talar mot detta17. Den plötsligt böjda 
efterfrågekurvsteorin (the kinked demand curve theory) innebär att ett företag i en kartell 
kommer att matcha en prissänkning men inte en prishöjning. Eftersom alla företag är 
medvetna om detta kan det bli ett stabilt oligopol. Detta innebär att kartellen kan hålla även 
om tidshorisonten inte är lång. 
 
3.3 Jämförelse av Cournot- och Bertrand-modellerna 
 
Skillnaden mellan resultatet vid användning av Cournot-modellen respektive Bertrand-
modellen är betydande. Medan Cournot-modellen förutspår en monopolliknande situation 
mellan företagen där priset kommer att ligga någonstans mellan priset vid ett monopol och 
priset vid perfekt konkurrens, gör Betrand-modellen gällande att priset kommer att vara det 
samma vid ett oligopol som vid perfekt konkurrens. Genom olika beteenden och sätt att 
konkurrera på en duopolmarknad kan stora variationer i resultatet uppstå18.  
 
Om man inte förutsätter att produkterna från två företag är perfekta substitut uppstår en 
praktiskt dualitet mellan Cournot- och Bertrand modellerna för oligopol19. Detta ser man 
lättast om man tittar på de linjära efterfrågefunktionerna, även om det också gäller i det 
generella fallet.  
 
De inversa efterfrågefunktionerna för två företag är: 
 
21111 yyp γβα −−=  
22122 yyp βγα −−=  
 
De motsvarande direkta efterfrågefunktionerna är: 
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 Varian, Hal R. (1992) 
 17 
21111 cppbay +−=  
22122 pbcpay −+=  
 
där parametrarna 1a , 2a  etc. är funktioner av parametrarna 1α , 2α  etc. När 21 αα =  och 
γββ == 21 är produkterna perfekta substitut. När 0=γ  är marknaderna oberoende. Det är 
också värt att notera att 21
2 ββγ  kan användas som ett index för produktdifferentiering.  
 
Om företag 1 maximerar sin vinst enligt Cournot-modellen och under förutsättningen att 
marginalkostnaden är noll, får vi följande uttryck:  
121111 )( yyy γβαpi −−=  
 
Om företag 1 istället maximerar sin vinst enligt Bertrand-modellen får vi följande uttryck: 
 
12111 )( pcpba +−=pi  
 
Uttrycken är som synes mycket lika i sin struktur. Om 1α  byts ut mot 1a , 1β  mot 1b  och γ 
mot –c blir uttrycken identiska. Detta ger oss det generella resultatet att när vi beräknar ett 
resultat som involverar Cournot-konkurrens, kan vi byta ut de grekiska bokstäverna mot 
romerska bokstäver och därigenom få ett resultat med Bertrand-konkurrens. Detta förutsätter 
att produkterna inte är perfekta substitut.  
 
Det existerar även en alternativ synvinkel på sambandet mellan Cournot-utgången och 
Betrand-utgången vid en kapacitetsinvestering20. I den första etappen, vilken kan betraktas 
som ett Cournot-spel, beslutar producenterna oberoende och simultant hur mycket de ska 
producera och denna produktion sker. Sedan tar producenterna dessa kvantiteter till 
marknaden, där varje producent får kännedom om hur mycket de andra har producerat, och 
sedan börjar en Bertrand-liknande priskonkurrens. Slutligen sätter producenterna samtidigt 
och oberoende priser och efterfrågan ges enligt Betrand-modellen, under förutsättningen att 
en producent inte kan sälja mer än vad som producerats i första etappen. Spelet kan även 
betraktas som att de båda producenterna sätter kapaciteterna i den första etappen. Efterfrågan 
bestäms sedan i den andra etappen av en Bertrand-liknande priskonkurrens, där produktionen 
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sker utan kostnad och är begränsad till de kapaciteter som byggdes upp under den första 
etappen. Under relativt svaga antaganden om efterfrågan visar sig denna unika jämvikt i den 
andra etappen vara den samma som Cournot-jämvikten, i fallet där de givna kapaciteterna 
motsvarar kvantiteten producerad under Cournot-modellen 
 
Utgången för ett duopolspel kommer även att bero på hur lång tidshorisonten för spelet är21. 
Om ett begränsat antal spel spelas kommer, som tidigare nämnts, båda företagen hela tiden att 
ha incitament att sätta ett marginellt lägre pris än det andra företaget för att få hela 
marknaden. Om tidshorisonten däremot är oändlig kommer företagens incitament att fuska att 
minska. Företagens värdering av framtida vinster är här central och det är den som bestämmer 
om det kommer att finnas en delspelsperfekt Nash-jämvikt. En Nash-jämvikt kommer att 
finnas om: 
 

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

−
<
δ
pi
pi
1
1
2
)( M
M   
 
där δ  är avskrivningen för framtida vinster och Mpi är monopolvinsten. 
Denna olikhet håller så länge 21>δ . 
 
Om fler än två företag är en del av ett oligopol kommer det att ge ett enskilt företag samma 
vinst att bryta mot avtalet för kartellen som om det bara var två företag i kartellen. Dock 
kommer företaget inte att drabbas av lika stora förluster av de eventuella framtida vinsterna 
som när bara två företag ingår i kartellen och oligopolet. Detta gör att avskrivningen av 
framtida vinster blir mindre och incitamentet att bryta mot kartellen ökar när fler företag ingår 
i kartellen. Företagen måste också känna till marknadens efterfrågefunktion och varje företags 
individuella efterfrågefunktion för att upptäcka att en kartell har brutits.  
 
Företag som redan är etablerade på en marknad kan ha stora fördelar gentemot företag som 
överväger att etablera sig på en ny marknad. Genom att välja ett pris som är lägre än 
monopolpriset kan företaget göra det olönsamt för nya företag att etablera sig på marknaden 
om det nya företagets genomsnittliga kostnad är högre än priset monopolisten har valt. Detta 
fungerar dock inte om monopolisten och det nya företaget har samma genomsnittliga kostnad. 
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Underprissättning (predatory pricing) kan användas av ett dominerande företag på en 
marknad för att driva ut konkurrenterna. Genom att tillfälligt ha överdrivet låga priser kan de 
andra företagen tvingas att lämna marknaden eftersom de inte tror på några framtida vinster. 
Sedan kan det förstanämnda företaget höja priset igen när ett monopol har uppstått. 
 
3.4 Hot vid inträde på marknaden och oligopolistisk prissättning 
 
Inträdeshinder är dels en kombination av strukturella och teknologiska faktorer och dels andra 
hinder som skapas av den etablerade industrin för att förhindra ny konkurrens22. Hindren 
inkluderar oåterkalleliga investeringar i olika former av kapital. För en homogen industri är 
investeringar i kapacitet vanliga medan investeringar i marknadsföring är vanligare när det 
gäller en differentierad produktindustri. 
 
Inträdet på en marknad med relativt homogena produkter kommer sannolikt att präglas av 
sambandet mellan efterfråga och industrikapacitet. Ett etablerat företag kan förhindra att nya 
företag etablerar sig på marknaden genom investeringsbeslut, där ett av dem är beslut om 
produktionskapaciteten. En industri kan ha en överkapacitet för att motverka inträde på 
marknaden. Detta kommer att leda till att priset blir högre än monopolpriset och att 
produktionen därmed blir ineffektiv. När ett nytt företag vill inträda på marknaden kommer de 
redan etablerade företagen att höja kapaciteten och sänka priset och därigenom minska de 
möjliga framtida vinsterna för nya företag på marknaden. Dessa nya företag kommer att verka 
på den resterande efterfrågekurvan fram till dess att efterfrågan är noll. Detta illustreras i 
nedanstående modell: 
 
Kapacitet, som mäts i outputenheter, betecknas med k. Den årliga kostnaden av kapacitet 
(räntan på ett lån, eller alternativkostnaden om kapitalet kommer från det egna företaget) är r. 
Den rörliga kostnaden är ),( kxc  där x  är kvantiteten. I denna modell antas att kapaciteten 
inte har någon effekt på marginalkostnaden, det vill säga 0≡xkc . Den inversa 
industriefterfrågefunktionen är )(xP . Intäkterna är )()( xPxxR ∗= . Vinsten, ),( kxpi , är 
därmed: 
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rkxcxRkx −−= )()(),(pi  
 
De genomsnittliga totala kostnaderna är: 
 
 xrkxcxrkxxckxa /))((//)(),( +=+= .  
 
När xk = , är företaget eller industrin effektivt i så mån att kostnaden minimeras givet output 
x. I detta fall är rxxcxxa += /)(),( . När det inte finns något hot om inträde maximerar 
industrin ),( kxpi  med avseende på x  och k , med bivillkoret kx ≤ . Vinstmaximering 
kommer att ske när kx =  eftersom k  inte påverkar marginalkostnaden under vårt antagande. 
Vid maximum kommer: 
 
rxcxR +′=′ )()(  
 
och kapacitetsbivillkoret är då bindande. 
 
När industrin inte hotas av inträde kommer vinsten att maximeras genom att sätta 
rxcxR +′=′ )()( och kx = . I regel kommer företagen på en marknad att sänka priset och höja 
outputen när priset är högre än marginalkostnaden. När kx =  finns det inte några incitament 
att göra detta. Att i förväg bestämma ett kapacitetstak kan vara ett användbart verktyg för 
företagen att bibehålla en kartell. Kapaciteten har i detta fall fördelen att den är svår att 
expandera utan att det märks. Den extra kapaciteten kan också ses som oåterkallelig och om 
den är tillräckligt hög kommer den resterande efterfrågan att vara noll och inga nya företag 
kan etablera sig på marknaden.  
 
Vid hot om inträde kommer den existerande industrin att höja outputen till k  som var det 
tidigare kapacitetstaket och därigenom kommer priset att bli )(kP  när inträde av det nya 
företaget sker. När inträde har skett kommer priset att vara )( ykP + , det vill säga det nya 
företaget producerar y  enheter, och priset sett som en funktion av y  och k , kommer att vara 
den inversa efterfrågefunktionen för det nya företaget. Inträde kommer inte att ske om vinsten 
är mindre än noll för alla y . Då måste följande gälla: 
 
 21 
ryycyyaykP +=<+ /)(),()(  
 
Ekvationen visar att priset är mindre än den genomsnittliga kostnaden för alla kvantiteter. När 
k  ökar minskar )( ykP +  för alla y . Om k  är tillräckligt stort kommer den resterande 
efterfrågan att vara noll. Det finns alltså en minimumnivå av k , k , som är tillräckligt stor för 
att avskräcka det nya företaget från inträde. Den existerande industrin maximerar vinsten med 
avseende på x  och k , med två bivillkor: kx ≤  vilket säger att kvantiteten inte överstiger 
kapaciteten och att k ≥ k som försäkrar att inträde inte sker. 
 
Priset som sätts av industrin kan påverka sannolikheten för ett inträde på marknaden av ett 
nytt företag, om priset ses som en signal om eventuella framtida vinster. Frågan är om detta är 
en bra signal eller ej. Stor prishöjningar märks tydligast när efterfrågeelasticiteten är låg men 
det är också då en kapacitets- och produktionsökning medför en stor prissänkning. Ett högt 
pris på en marknad behöver alltså inte innebära att det är lönsamt att etablera sig på 
densamma. 
 
Hotet om inträde på marknaden kommer att öka konsumentöverskottet då kapaciteten och 
därigenom kvantiteten stiger. Produktionsöverskottet kommer samtidigt att minska. 
Produktionen och distributionen kan bli ineffektiv på grund av överinvesteringen i kapital för 
att skrämma bort eventuella konkurrenter. Den totala välfärdseffekten kan alltså gå åt båda 
håll. 
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4 Aktuell forskning 
 
Denna del består till stor del av nutida forskning kring konkurrens och strategier inom dagens 
flygindustri. Genom att väva samman olika forskningsresultat skapas en bild av hur 
konkurrensen och framtidsutsikterna ser ut för framförallt den europeiska flygindustrin och i 
synnerhet för Ryanair. 
 
4.1 Flygbolagens kostnader och kostnadstäckning 
 
Flygbolagen har haft svårt att överleva under den konkurrens som skapades efter 
avregleringarna av USA:s och Europas flygmarknader. Ett sätt att höja marginalerna är att 
skapa en monopolistisk eller oligopolistisk marknad där vinsten kan bli högre än vid perfekt 
konkurrens. Ett konkret bevis för flygbolagens svårigheter med finansiering är att bolagens 
kostnad för kapital beräknas till 8-9,5 % samtidigt som flygbolagens genomsnittliga vinst för 
åren 1992-1996 endast var 6 % 23. Också the Association of European Airlines (AEA) har 
liknande statistik för sina medlemmar för år 2006 där medlemmarnas rörelsemarginaler endast 
var 3,5 % 24. Detta anses alldeles för lågt för en hälsosam och hållbar industri. 
 
De direkta driftskostnaderna för ett flygbolag ska inkludera allt som associeras med och är 
beroende av vilken typ av flygplan som används och vilka kostnader som skulle förändras om 
flygplanstypen ändrades25. Detta inkluderar alla underhållskostnader, som till exempel 
bränsle, olja och flygpersonal, alla servicekostnader och alla deprecieringskostnader (se figur 
nedan). Indirekta driftskostnader är alla kostnader som är oberoende av flygplanstypen. Detta 
är kostnader som är passagerarerelaterade snarare än flygplansrelaterade. Exempel på dessa 
kostnader är servicekostnader för passagerare, administrativa kostnader och kostnader för 
markpersonal. Upp till 90 % av de variabla driftskostnaderna kan sparas på medellång sikt, till 
exempel genom att minska personalstyrkan och antalet kontor.  
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Figur 2. Fördelning av kostnadsstrukturen hos ett flygbolag 
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Källa: Doganis, R. (2002). Flying off Course -The economics of International Airlines 3rd edition.  Taylor & 
Francis Inc. Londoni. 
 
Ett problem för många flygbolag är att nå full kostnadsåterhämtning. Detta kan bland annat 
uppnås genom framgångsrikt förvaltande av avkastningen och genom differentiering i 
konkurrensutsatta miljöer 26. När flygbolag inte har någon direkt eller indirekt konkurrens på 
en marknad, kan marknaden generera överskott som är större än de genomsnittliga rörliga 
kostnaderna och som delvis, eller helt, kan bidra till att täcka de genomsnittliga fasta 
kostnaderna. När konkurrensen på en marknad ökar minskar flygbolagets frihet i dess 
prissättningsstrategi och marknaden krymper för de inblandade flygbolagen trots 
differentierade produkter. Överskottet från marknaden kan inte längre täcka alla fasta 
kostnader, och intäkter från andra mer framgångsrika marknader måste eventuellt flyttas för 
att täcka de fasta kostnaderna. Bland annat Doganis27 och Pitfield28 visar att flygbolagens 
möjligheter att generera tillräckliga intäkter för att täcka samtliga kostnader har minskat. De 
två stora undantagen är Southwest och Ryanair som år efter år har genererat vinster.  
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Vid en jämförelse av lågprisflygbolagens möjlighet till framgång jämfört med 
fullserviceflygbolagen är det relevant att beakta konkurrenssituationen under rådande 
marknadsvillkor29. Lågprisbolagen har en komparativ fördel på kort sikt, frågan är om denna 
beror på en effektiv ledning eller om den allmänna affärsmodellen för lågprisbolag är 
överlägsen den för fullservicebolag.  
 
När ett monopol föreligger kan ett företag ta ut mer än marginalkostnaden i betalning av vissa 
konsumenter och i dessa fall göra en monopolvinst. När situationen istället är ett duopol eller 
ett oligopol är marknaden fragmenterad. Efterfrågan och de genomsnittliga intäkterna sjunker 
för varje bolag och det är mindre troligt att priset täcker de genomsnittliga kostnaderna, om 
inte kostnaderna reduceras. Det är också svårare att få konsumenter att betala mer än 
marginalkostnaden. Flygbolagen måste i dessa fall istället omfördela intäkter från andra 
marknader där monopol kan föreligga till de konkurrensutsatta marknaderna. Alternativt kan 
kringverksamheter såsom försäljning av hotellnätter, parkering etc. generera intäkter.    
 
Det finns alternativa förslag på den vanliga U-formade marginalkostnadskurvan för 
flygbolag30. Marginalkostnaden kan istället tänkas vara horisontell upp till full kapacitet nås i 
det aktuella flygplanet, där inget konsumentöverskott finns vid perfekt prisdiskriminering, för 
att sedan bli vertikal, vilket speglar den ökade kostnaden för att sätta in ett nytt flygplan (se 
Figur 3 nedan). Detta medför att den genomsnittliga kostnaden och den rörliga genomsnittliga 
kostnaden också är horisontella under vissa förutsättningar. Detta är en del av förklaringen till 
att somliga passagerare betalar mindre än det vinstmaximerande priset och somliga mellan det 
vinstmaximerande priset och marginalkostnaden. Företagen försöker helt enkelt att 
vinstmaximera. 
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Figur 3. Två möjliga marginalkostnadsfunktioner för flygbolag 
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Inspirerad av: Hofer, C., Windle, R., och Dresner, M. (2007) 
 
4.2 Graden av industrikoncentration och konkurrens mellan 
flygbolagen 
 
Flygindustrin i USA karakteriseras av en oligopolistisk marknadsstruktur med ett fåtal stora 
bolag som har den största delen av marknaden 31. Bolagen konkurrerar genom prissänkningar 
och andra åtgärder för att ta större marknadsandelar. De sju största flygbolagen i USA hade år 
2001 82 % av marknaden.  
 
Herfindahl-Hirschman index (HHI) är ett alternativt sätt att mäta marknadsandelar (MA) i 
form av industrikoncentration. Fördelen med den här modellen är att den väger in storleken av 
varje företag i industrin, inte bara de största. Nedanstående formel visar hur indexet räknas ut: 
 
HHI ∑
=
==
n
i 1
( MA för företag 1 2) + (MA för företag 2 2) +…+ (MA för företag n 2)  
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Om det bara finns ett företag kommer HHI att vara 10 000. År 2001 var HHI 1 180 för den 
amerikanska flygindustrin. Den generella regeln är att en fusion stoppas av den amerikanska 
staten om industrin har ett HHI-värdet över 1 000 och fusionen kommer att höja detta värde 
med ytterliggare 100 enheter32. Detta visar alltså att flygmarknaden i USA var klart 
koncentrerad.  
 
Ett konkret exempel på att flygmarkanden inte karakteriseras av perfekt konkurrens är ett citat 
från The International Air Carrier Association (IACA), vilken representerar 34 flygbolag33: 
“In the airline sector, despite the liberalisation in the aviation sector, the competitive market is 
a mix of oligopoly, duopoly and sometimes monopoly situations.”34 
 
Många oligopol karakteriseras av krav på stora kapitalinvesteringar för att bygga upp 
kapaciteten, vilket resulterar i stora fasta kostnader. Det beräknas att två tredjedelar av 
kostnaderna för flygbolag är fasta35. På grund av allt kapital i industrin kan inte flygbolagen 
konsekvent producera tillräckliga intäkter för att täcka alla fasta kostnader, alternativt 
producera stabila vinster, precis som tidigare nämnts. Givet investeringarna i kapital och 
flygvolymer kan antalet passagerare ökas på en given flygning till en försumbar 
marginalkostnad samtidigt som den genomsnittliga kostnaden snabbt sjunker. Flygbolagen 
har därmed ett betydande incitament att fylla planen. Detta gör att flygbolagen använder sig 
av prisdiskriminering.  
 
Studier har visat att lågprisflygbolagen kan ta marknadsandelar av fullservicebolagen36. 
Genom att skapa en marknadsnisch kan ett regionalt lågprisbolag konkurrera med de 
etablerade bolagen. Flygbolagen bygger också upp en överkapacitet under högkonjunkturer. 
När branschefterfrågan sjunker blir konkurrensen om passagerarna allt hårdare. Företagen 
med de lägsta kostnadsstrukturerna är de som överlever. Det finns stora skillnader i 
priselasticiteten för semesterflygresor respektive affärsflygresor. Detta avspeglar sig också 
tydligt i de stora prisskillnaderna mellan de två restyperna.  
4.3 Prispremier och flygplatsstrategier 
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En prispremie definieras som prisskillnader och som i flygbranschen uppstår på grund av 
dominans och koncentration på flygplatser och rutter37. Prispremierna skiljer sig väsentligt åt 
beroende på om flygbolaget är ett lågprisbolag eller fullservicebolag. Lågprisflygbolagen tar 
inte ut någon prispremie och att fullservicebolagens prispremier tenderar att vara lägre på de 
sträckor där konkurrens från lågprisbolagen existerar. Det finns i regel två dimensioner av 
oligopolistisk konkurrens, marknadskoncentration och marknadsdominans. Ett dominerande 
företag har i regel högre vinst än ett icke-dominerande företag. En ny definition av 
navpremier föreslås och dessa baseras på den simultana estimeringen av priseffekter orsakade 
av både flygplats- och ruttkoncentration tillsammans med priseffekter både på grund av 
flygplats- och ruttmarknadsdominans.  
 
En annan fråga är hur lågprisflygbolagen påverkar graden av prispremium. Genom den 
aggressiva prissättningsstrategin som tillämpas av bolagen sjunker priserna till slut på de 
marknader där ett lågprisbolag är verksamt. Den största delen av en prispremie kommer från 
flygplatsmarknadsandelar och flygplatskoncentration. Bidraget från ruttmarknadsandelen och 
ruttkoncentrationen är i regel mycket mindre än det som kommer från flygplatsen. Ledningen 
för flygplatser motverkar ofta konkurrens genom att ge dominerade bolag fördelar såsom de 
bästa gaterna. 
 
Flygbolag måste bestämma sin nätverksstruktur och den kapacitet de erbjuder på varje 
flygsträcka innan efterfrågefunktionerna är helt kända38. Även om förändringar av 
nätverksstrukturen är möjliga med kort varsel är de mycket kostsamma för flygbolagen. Å ena 
sidan kan det vara svårt om flygplatser redan är fyllda med trafik, å andra sidan kan det vara 
kostsamt för flygbolagets rykte att ställa in halvtomma flygningar. Alternativt kan ett mindre 
plan sättas in på sträckan, men detta är i regel inte möjligt för lågprisflygbolag eftersom en 
homogen flyplansflotta ofta är en central del av deras lågprisstrategi. Genom att använda 
navflygplatser kan flygbolag reallokera kapaciteten mellan olika marknader genom att sätta 
passagerare från olika marknader i samma plan. Detta är särskilt användbart då efterfrågan är 
osäker. Vid ett monopol är navflygplatser mycket attraktiva, men vid ett duopol finns det både 
för- och nackdelar med navflygplatser. När ett företag väljer en linjär flygplatsstrategi sänder 
det signaler till andra flygbolag om att företaget är starkt vilket påverkar rivalernas 
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kapacitetsval. Samtidigt försvinner möjligheten att öka konkurrensen på vissa flygsträckor 
genom att snabbt omfördela flygtrafiken.  
 
Vid symmetriska kostnader finns det Nash-jämvikter där båda flygbolagen väljer en linjär 
flygplatsstruktur39. Väljer båda företagen en linjär struktur kan det höja nyttan för båda. Med 
asymmetriska kapacitetskostnader kan det istället uppstå en Nash-jämvikt där 
lågprisflygbolagen väljer en linjär struktur medan fullserviceflygbolagen väljer en 
navflygplatsstrategi. Det senare har också skett i konkurrensen mellan Ryanair och British 
Airways. För bolaget med hög kostnad innebär navflygplatser att det kan öka fyllnadsgraden i 
planen och därmed sänka den genomsnittliga passagerarkostnaden. Det är också mest lämpligt 
för ett riskaverst flygbolag att använda navflygplatser eftersom variationen i vinst är mindre 
än med en linjär flygplatsstruktur. Vid ett duopol kan navflygplatser minska flygbolagens 
vinst eftersom de då ökar utbudet på de marknader där efterfrågan är stor och konkurrensen 
därmed ökar. För lågprisflygbolaget är det viktigare med fördelarna av en linjär 
flygplatsstrategi än flexibiliteten navflygplatser erbjuder. Ett företag måste alltså välja mellan 
fördelen av att bli ledare i duopolspelet genom att ta ett kapacitetsbeslut först, alternativt en 
höjd flexibilitet på en marknad karakteriserad av osäkerhet. 
 
En stor del av fullserviceflygbolagens vinst har traditionellt härstammat från 
affärsresenärerna. Dessa har ansetts prisokänsliga, det vill säga de har bedömts ha en låg 
priselasticitet40. Dock har antalet affärsresenärer minskat successivt sedan början av 2000-
talet vilket visar att det finns en priskänslighet. Trots att International Air Transport 
Associations (IATA) medlemmar endast haft 15 % av platserna i affärsklass har dessa stått för 
28 % av intäkterna. Kanske ännu viktigare var att driftsmarginalintäkten var 29 % för 
affärsklass medan den endast var 5 % från ekonomiklass.  
 
4.4 Lågprisflygbolagens differentiering 
 
En mycket intressant fråga är hur vissa lågprisflygbolag kunnat vara så framgångsrika. 
Lågprisflygbolagen har genom att erbjuda en ny och differentierad produkt lyckats sänka 
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konkurrensen och därmed göra det möjligt för fler företag att verka på marknaden41. Enligt 
författarna kan ett lågprisflygbolag välja mellan två strategier för att etablera sig på 
marknaden. Enligt den första strategin kan företaget etablera sig på en marknad där det finns 
ett fåtal produkter och erbjuda en ny tjänst på dessa rutter. På dessa marknader skulle kravet 
på differentiering inte vara lika stort. Alternativet är att försöka etablera sig på marknader där 
det finns ett stort utbud av produkter och försöka erbjuda varierande produkter, till exempel 
en billig biljett med få restriktioner. Lågprisflygbolagens kostnadsstruktur gör att de kan 
erbjuda nya kombinationer av pris och kvalitet som fullserviceflygbolagen inte kan matcha. 
  
4.5 Flygbolagens prissättningsstrategi 
 
Avregleringen av den europeiska flygmarknaden har inneburit bättre kvalitet samtidigt som 
priserna på flygresor har sjunkit42. En tänkvärd aspekt är vilken strategi lågprisflygbolagen 
använder för att sätta priset och om prisskillnaderna på Internet är mindre relativt de på 
resebyråer.  
 
När resenärer väljer sin flygresa försöker de maximera sin nytta. Nyttan är bland annat en 
funktion av marknaden, servicens kvalitet, förekomsten av bonusprogram, restriktioner för 
biljetten och hur bra tiden för flygningen passar den enskilde individen. Dock är detta svårt att 
jämföra exakt mellan lågprisbolagen eftersom de sällan flyger exakt samma sträckor. Ett 
konkret exempel på detta är från februari 2002 då inget av lågprisbolagen flög till exakt 
samma destination från Stansted, London. Dock var det vanligt att lågprisbolagen flög till 
olika flygplatser runt samma stad. Vanligtvis erbjöd lågprisflygbolagen tre flygningar om 
dagen till samma destination för att tillfredsställa så många kunders behov som möjligt. 
Flygningarna avgick i regel tidig morgon, middag och kväll.   
 
Enligt en empirisk undersökning av lågprisflygbolag är biljettköp via Internet billigare än 
alternativa kanaler såsom resebyrå eller telefon43. De flesta kunder som inte använder Internet 
är antingen rädda för att få sina kontouppgifter stulna eller vill prata med en försäljare 
personligen. Priserna på biljetterna skiljer sig väsentligt beroende på när man köper dem. 
Biljetter som köps mellan 8-30 dagar före avgång är dyrast eftersom de köps av folk som vill 
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vara säkra på att få biljett, men som inte har en väldigt god framförhållning och därför är 
beredda att betala en premie. Kan man vara ute i god tid, det vill säga minst en månad före 
resan, blir priset lägre. Samma situation uppstår när biljetterna köps några få dagar innan 
avgång då priserna också är låga. Ytterliggare en intressant aspekt är att desto längre 
passagerare har till flygplatsen, desto mindre betalar de i genomsnitt för flygbiljetterna. 
 
Biljettprisernas variation mellan London och Paris för fem olika flygbolag och för ett specifikt 
datum, undersöktes av Pels och Piet44. Dessa fem flygbolag var EasyJet, British Midland, Air 
France, och två British Airways-ägda bolag. Generellt höjde bolagen biljettpriserna de sista 
dagarna före avgång. Biljettpriset är starkt korrelerat med efterfrågan, är efterfrågan låg blir 
biljettpriserna låga. När antalet sålda biljetter har nått en minimumnivå som antingen skulle 
kunna vara en form av break-even nivå eller den lägsta förväntade vinsten, höjer bolagen 
priserna för att maximera vinsten, alternativt maximera marknadsandelarna. Detta resultat 
stämmer alltså inte riktigt överens med den tidigare refererade undersökningen där 
biljettpriserna sjönk de sista dagarna innan avgång. 
 
Författarna fann att lägsta pris på sträckan London-Paris erbjöds 21, 33, 23, 35 och 28 dagar 
före avgång av respektive bolag i samma ordning som tidigare. EasyJet och British Midlands 
priser är positivt korrelerade vilket är konsistent med priskonkurrens enligt oligopolteori. 
Buzz, som var ett lågprisflygbolag, svarade bara på EasyJets priser. Det märkliga här är att en 
prishöjning av EasyJet i föregående period ledde till en prissänkning av Buzz. Detta kan 
förklaras av efterfrågans slumpmässiga natur. Båda bolagen är lågprisflygbolag och riktar sig 
till samma kunder som utgör ett begränsat antal. Buzz kan tolka EasyJets prishöjning som att 
EasyJet nästan har sålt slut på sina platser och att antalet potentiella passagerare för Buzz då 
är litet. Fullserviceflygbolagen reagerar inte på lågprisflygbolagens prissättning. 
 
Många av fullservicebolagen utnyttjar att många passagerare måste flyga tillbaka till sin 
hemstad kort efter sin initiala flygresa45. Det är inte ovanligt att det kostar dubbelt så mycket 
att flyga ut på en tisdag och tillbaka på torsdagen, jämfört att flyga tillbaka en vecka senare. 
Detta gör att passagerare ibland köper två returbiljetter eftersom detta kan blir billigare än att 
köpa en biljett. Flygbolagen har därför börjat kontrollera om det finns en outnyttjad 
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returbiljett när passageraren checkar in. Om det existerar en outnyttjad biljett justeras priset 
automatiskt till det dyrare. Detta beror dock mycket på konkurrensen på flygsträckan.  
 
4.6 Hur de etablerade flygbolagen har mött den nya konkurrensen 
 
Tre etablerade fullserviceflygbolag granskas av Vlaar och Willenborg; British Airways, KLM 
och Lufthansa, och tre relativt nya lågprisflygbolag; Ryanair, EasyJet och Virgin Express, för 
att se vilka strategier fullservicebolagen har vidtagit för att möta konkurrensen från 
lågprisbolagen46. Ryanair var först ut som lågprisbolag i Europa när företaget genomgick en 
strategiförändring 1991, och var ensamt lågprisflygbolag i Europa i fyra år. EasyJet grundades 
1995 och Virgin Express 1996. Som svar på dessa lågprisbolag grundade British Airways 
dotterbolaget Go Fly 1998, KLM startade Buzz 1999 och Lufthansa köpte delar av 
Eurowings, som senare blev Germanwings, och där Lufthansa nu äger 49 %. Vid den här 
tiden krävde bildandet av ett lågprisflygbolag relativt små investeringar. Låga räntor, god 
tillgång på begagnade plan och enkel mjukvara gjorde att de etablerade 
fullserviceflygbolagens stora resurstillgång inte hade särskilt stor betydelse.  
 
I juni 2001 såldes Go Fly av British Airways till ett investeringsbolag och i juli 2002 köptes 
bolaget av EasyJet. I januari 2003 köpte Ryanair Buzz av KLM. Ingen av 
fullserviceflygbolagens satsningar blev särskilt framgångsrik. Detta berodde bland annat på 
att man flög mellan dyra storflygplatser och man använde en dyr och ineffektiv flygplansflotta 
med olika flygplanstyper. Lågprissatsningen hos fullservicebolagen drabbades också av 
problem eftersom företagen redan var associerade med höga priser. En del av förklaringen till 
framgången för lågprisflygbolagen kan förklaras av att de antog en ny strategisk plan tidigare 
än de etablerade fullserviceflygbolagen, och tog denna plan på allvar. Frågan är huruvida 
fullservicemodellen kommer att överleva på de korta flygsträckorna inom Europa. Enligt 
författaren Hunt i the Official Airline Guide kommer fullservicemodellen troligtvis att 
försvinna på kortare sträckor på lång sikt47. 
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4.7 Två empiriska fall av strategisk konkurrens mellan 
lågprisflygbolag och fullserviceflygbolag 
 
Lågprisflygbolag undersöks i två strategiska spel48. I det första spelet konkurrerar två 
lågprisbolag genom horisontell differentiering. Företaget som är sist in på marknaden kan 
under vissa förutsättningar konkurrera ut det företag som var först in på marknaden. I det 
andra spelet är lågprisflygbolaget först på marknaden där ett fullserviceflygbolag med vertikal 
differentiering sedan inträder. Lågprisflygbolaget försöker stoppa denna nyetablering och kan 
bara göra det om det erbjuder en bättre produkt än fullserviceflygbolaget.  
 
De europeiska lågprisflygbolagen med Ryanair och Easyjet i spetsen har under de senaste 
åren expanderat kraftigt och flyger till fler och fler destinationer. Delar av denna expansion 
har även skett på marknader som tidigare endast trafikerades av fullserviceflygbolag. En 
möjlig baksida med expansionen är att efterfrågan kan växa långsammare än vad utbudet 
ökar. Striden om nya marknader och preserveringen av monopol kan leda till att företag 
uppvisar strategiskt förebyggande beteende. Detta kan leda till en koncentrering av 
marknaden där starkare lågprisflygbolag konkurrerar ut de svagare. Vad som generellt är 
ovanligare är att det redan etablerade företaget i det här fallet är svagare än det företag som 
vill in på marknaden.  
 
Ett företag som redan finns på marknaden kommer troligtvis att använda sig av en 
produktdifferentieringsstrategi. Genom att ha varit längre på marknaden har företaget en 
fördel av en större kunskap som ger det möjligheten att lansera nya produkter som till 
exempel nya rutter. 
 
I januari 2005 började Easyjet dagligen trafikera en sträcka mellan Stansted och Grenoble och 
hade ett tag monopol på sträckan. I juni samma år började Ryanair trafikera samma sträcka 
och med samma frekvens. Två månader innan Ryanair etablerade sig flyttade Easyjet sin 
avgång från Stansted till Luton, en annan flygplats utanför London. Ryanair hade en klar 
konkurrensfördel av att kunna flyga från sin bas Stansted, medan Easyjet relativt enkelt kunde 
flytta sina avgångar till Luton eftersom bolaget har flygplatsen som en av sina baser. En 
möjlig förklaring till detta beteende är att Ryanairs strategiska agerande tvingade deras rival 
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Easyjet att flytta sin avgångsflygplats. Eftersom Ryanair är känt som ett av de allra billigaste 
lågprisflygbolagen och enkelt kan utöka sin kapacitet på Stansted tog Easyjet hotet på allvar. 
Ryanair visste också att det var relativt enkelt och inte särskilt kostsamt för Easyjet att flytta 
avgången till Luton och att Easyjet har mest att förlora på ett eventuellt priskrig. I det här 
fallet tog Ryanair Easyjets produkt och tvingade företaget som var först på plats att ta 
kostnaden för omlokaliseringen. 
 
I slutet av 2005 började British Airways trafikera Gatwick-Grenoble under vintermånaderna. 
Två dagar efter att British Airways kungjorde sina planer bestämde sig Easyjet för att också 
trafikera Gatwick-Grenoble. I det här fallet där Easyjet försöker förhindra British Airways att 
etablera sig på en rutt måste Easyjet dels etablera sig på den flygplatsen kunderna föredrar, i 
det här fallet Heathrow, och dels erbjuda en högre kvalitet än British Airways. Eftersom detta 
inte är möjligt under rådande kostnadsbegränsningar inträder British Airways på marknaden. 
Detta visar att ett lågprisflygbolag aldrig kan hindra ett fullserviceflygbolag från inträde på 
marknaden vid vertikal differentiering. Det bästa ett lågprisbolag kan göra i det här fallet är 
att behålla den låga servicegraden och de låga priserna och låta fullservicebolaget inträda på 
marknaden. Ju större skillnaden är mellan bolagen, ju mindre konkurrens uppstår. I början av 
2007 fortsätter de tre bolagen att trafikera sträckorna. 
 
4.8 Ryanairs situation idag 
 
En positiv aspekt för samhället i stort vad det gäller Ryanair är att de ständigt utmanar 
monopol 49. Dock finns det diverse andra problem med bolaget, så som att de är svartlistade 
av Råd & Rön och utsett till sämsta flygbolag av resesidan TripAdvisor. Ryanair kritiseras 
ofta för bristande säkerhet trots att bolaget varit förskonade från allvarligare olyckor. Det 
tidigare höga oljepriset har även slagit mot Ryanair och finanskrisen tvingar bolaget att sänka 
priserna med 15-20 % för att hålla uppe beläggningen. Det intressanta med den här typen av 
lågprisbolag är att deras priser måste vara riktigt låga för att folk ska fortsätta att använda 
bolaget. Blir prisskillnaden för liten gentemot andra bolag kommer man att förlora kunder. 
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Under 2008 ökade Ryanairs trafik med 20 % och till 51 miljoner passagerare50. Samtidigt 
uppgick nettovinsten efter skatt till 481 miljoner euro.  Ryanair har också förnyat sitt bud på 
det irländska flygbolaget Aer Lingus som dras med bestående förluster51. I dagsläget 
kontrollerar Ryanair 29,2 % av bolaget. En möjlig andledning till Ryanairs intresse är att man 
vill komma åt flygplan med långdistanskapacitet och landningsrättigheter för att kunna starta 
flygningar till USA. Det är dock oklart om affären tillåts av EU då den kan skapa ett monopol 
på den irländska flygmarknaden. 
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5. Resultat- och ekonometridel 
 
Uppsatsen bygger en empirisk analys, som genom den multipla regressionen i viss mån 
möjliggör att utreda vad som förklarar Ryanairs intäkter. Genom den empiriska analysen kan 
också en bedömning göras av vilken oligopolmodell som är lämpligast att använda för att titta 
på Ryanairs strategiska beteende. För att skapa förutsättningar för att tolka resultatet av den 
multipla regressionen för Ryanairs intäkter görs även en genomgång av problemen vid analys 
av tidsseriedata. 
 
5.1 Tidsserieanalys 
 
Data för Ryanairs vinst och de variabler vilka kan tänkas förklara den kommer från tolv 
observationer för lika många år. Tidsseriedata är data som mäts regelbundet under en 
tidsperiod och därför är det en tidsserieanalys som ska göras. Genom att göra en analys kan 
dessa tidsserier, och samtidigt vad som orsakar dem, förstås. 
 
Residualen eller feltermen i en regression, tu , fångar alla variabler som inte är med i 
modellen och som antas vara slumpmässiga52. Residualen har ett medelvärde som är noll 
[ ]0)( =tuE , en konstant varians [ ]22 )( σ=tuE och är ej korrelerad med dess egna tidigare 
värden [ ]0)( =−ittuuE . De oberoende variablerna i modellen, förutsatt att de är slumpmässiga, 
måste också vara oberoende av feltermen [ ]0)( =ttuxE . Under dessa antaganden kommer 
Minsta kvadratmetoden (Ordinary Least Squares) att leda till väntevärdesriktiga estimat av 
modellens koefficienter.  
 
En av anledningarna till att en modell ej är väntevärdesriktig är att den innehåller icke-
stationära variabler. Icke-stationäritet innebär att en serie som innehåller icke-stationära 
variabler kommer att ha olika medelvärden vid olika tidsperioder, vilket gör att begreppet 
medelvärde inte längre är användbart. En annan konsekvens är att variansen ökar med 
stickprovsstorleken. Modeller som innehåller icke-stationära variabler leder ofta till problem 
med spuriös regression, där resultaten antyder att det finns statistiskt signifikanta samband 
                                               
52
 Harris R och Solis R (2005). Applied Time Series Modelling and Forecasting.  John Wiley & Sons Ltd, The 
Atrium, Southern Gate, Chichester, West Sussex PO19 8SQ, England. 
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mellan variablerna i regressionen när det enda egentliga resultatet är samtida korrelationer 
mellan de oberoende variablerna istället för meningsfulla kausala förhållanden.  
 
Om en serie måste differentieras d gånger innan den blir stationär, sägs den innehålla d 
enhetsrötter. Det behöver dock inte alltid vara ett problem att två variabler är icke-stationära. 
Den ekonomiska tolkningen av kointegration är att om två eller fler serier av variabler formar 
ett jämviktsförhållande på lång sikt (det vill säga är icke-stationära) kommer de att röra sig 
nära varandra över tiden och differensen mellan dem är konstant (stationär).  
 
5.2 Regression för förklarande av Ryanairs vinst 
 
Data för sexton variablers värden för perioden 1996-2007 hämtas från Ryanairs hemsida53: 
 
1.  Antal betalande passagerare (Revenue Passengers Flown) 
2.  Genomsnittlig längd per flygning (Average Length of Passenger Haul (miles)) 
3.  Genomsnittligt biljettpris i euro (Average Flown Passenger Fare (€)) 
4.  Antal använda flygplatser vid periodens slut (Number of Airports Served at Period 
End) 
5.  Genomsnittligt användande av varje flygplan per dag (Average Daily Flight Hour 
Utilization (hours)) 
6.  Antal anställda vid periodens slut (Employees at Period End) 
7.  Genomsnittligt bensinpris per amerikansk gallon i euro (Average fuel cost per U.S. 
gallon (€)) 
8.  Fyllnadsgrad per plan (Flown Passenger Load Factor) 
9.  Antal använda flygplan vid periodens slut (Number of aircraft operated at period 
end) 
10.  Tillgängliga flygstolar i miles (1 mile = 1,609 km) (Available Seat Miles (ASMs)) 
11.  Flugna sektorer (Sectors Flown) 
12.  Inkomstbringande passagerarmiles (Revenue Passenger Miles (RPMs)) 
13.  Break-even fyllnadsgrad (Break-even Load Factor (a)) 
14.  Break-even fyllnadsgrad (Break-even Load Factor (U.S. GAAP) (a)) 
                                               
53
  www.ryaniar.com (Hämtat 11/8-2008) 
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15.  Antal anställda per flygplan vid periodens slut (Employees per Aircraft at Period 
End) 
16.  Antal bokade passagerare per anställd vid periodens slut (Booked Passengers per 
Employee at Period end) 
 
Den beroende variabeln är intäkt före skatt i euro (Income before taxation (€) (U.S. GAAP)).  
 
Den multipla regressionen genomförs med data från Ryanairs hemsida (se Bilaga 1). De 
sexton oberoende variablerna har hämtats från Ryanairs hemsida. Fler än elva oberoende 
variabler går inte att ta med i regressionen eftersom det är tolv tidsperioder som avses.  
Variabel 13 och 14 tas inte med eftersom de i princip beskriver samma sak som variabel 8. 
Variabel 1 tas med men inte variabel 9, 10, 11 och 12 då de i stort ger samma information. 
Variabel 15 och 16 tas inte med eftersom de inte innehåller någon ny information. Alltså tas 
de åtta första oberoende variablerna ovan med. 
 
Regressionen innehåller nu åtta oberoende variabler som ska förklara den beroende variabeln, 
det vill säga inkomst före skatt i euro, som tidigare nämnts. Data från de åtta oberoende 
variablerna och från den beroende variabeln sammanställs i Minitab. För att välja ut de 
oberoende variablerna som bäst förklarar Ryanairs inkomst, och för att eliminera de 
oberoende variabler som inte förklarar Ryanairs inkomst i samma utsträckning görs en bästa 
delmängdsregression (best subset regression) i Minitab för att välja ut de mest signifikanta 
oberoende variablerna. Sedan väljs den regression som ger störst justerad förklaringsgrad, 
samtidigt som den har det minst Mallows Cp-värdet54. De fyra variablerna som väljs är; 
genomsnittlig längd per flygning, fyllnadsgrad per plan, antal flygplan och antal använda 
flygplatser (se Bilaga 2).  
 
En tabell över de oberoende variablernas korrelation görs sedan i Eviews (se Bilaga 3). Det är 
tydligt att många av variablerna är mycket korrelerade med varandra. Det är också tydligt att 
de fyra oberoende variablerna ökar kontinuerligt under perioden vilket visas i grafen under 
tabellen för korrelation i Bilaga 3.  
 
                                               
54
 Mallows Cp-värde används för att välja mellan olika linjära regressionsmodeller.  Denna teststatistika 
estimerar väntevärdesriktigt det förväntade medelfelet. Mer specifikt estimeras det förväntade värdet av det 
kvadrerade avståendet från medelvärdet av den beroende variabeln till det förutspådda värdet, se bland annat 
Kobayashi, M. och Shinichi, S. (1990). 
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Nästa steg är en multipel regression som görs i Eviews (se Bilaga 4) med de fyra oberoende 
variablerna och den beroende variabeln är inkomst före skatt. Dock uppkommer flera 
problem; t-statistikorna är extremt signifikanta, p-värdena är extremt låga och 
determinationskoefficienten är extremt hög. Här uppstår en del av de problem med 
tidsserieanalys vilka tidigare beskrivits. Därför logaritmeras först modellen och sedan tas 
första differensen av variablerna för att eliminera problemet med enhetsrötter i materialet. 
Detta ger en betydligt mer tolkningsbar regression. 
 
5.3 Regressionsmodellen 
 
Resultatet av den ekonometriska analysen, se bilaga 4, för Ryanairs intäkter ger följande 
multipla regressionsformel för att förklara Ryanairs intäkter:  
 
tttttt uxxxxy ++−++=
−
4
)856,0(
3
)001,1(
2
)872,1(
1
)366,3(
501,0291,0820,1310,3048,0   
 
ty1  = Intäkt före skatt i euro 
tx1  = Fyllnadsgrad per plan (logaritmerad och med första differensen) 
tx2  = Genomsnittlig längd per flygning (logaritmerad och med första differensen) 
tx3  = Antal flygplan (logaritmerad och med första differensen) 
tx4  = Antal flygplatser (logaritmerad och med första differensen) 
tu  = Residual  
 
Samtliga variabler har ett tidsindex eftersom det är tidsseriedata som behandlas. t-värdena står 
i parentes under de oberoende variablerna. Den oberoende variabeln fyllnadsgrad per plan är 
den enda som är signifikant på 5 %-nivån. Dock är samtliga oberoende variabler i modellen 
signifikanta innan modellen logaritmeras och differentieras. Fyllnadsgrad per plan påverkar 
Ryanairs intäkter positivt eftersom den har en positiv koefficient. Även genomsnittlig längd 
per flygning och antal flygplatser bidrar också positivt till Ryanairs intäkter. Slutligen 
påverkar antalet flygplan Ryanairs vinst negativt eftersom den har en negativ koefficient. Den 
justerade determinationskoefficienten för regressionen är 0,598, vilket innebär att variationen 
i Ryanairs intäkter till 59,8 % förklaras av variationen i de oberoende variablerna i 
regressionen. Det finns också med en residual, tu , som fångar de avvikelser som 
regressionsmodellen inte kan förklara. 
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6. Diskussion av resultaten 
 
I denna del diskuteras de resultat som tagits fram i den ekonometriska analysen och utmynnat 
i den multipla regressionsmodellen. Fokus ligger på de båda oligopolmodellernas lämplighet 
att förklara Ryanairs strategiska beteende.  
 
6.1 Resultatet av regressionen i relation till Ryanairs intäkter 
 
Det är föga förvånande att fyllnadsgraden påverkar intäkterna positivt. Vid en jämförelse har 
Ryanair varit mycket duktiga på att fylla sina flygplan i jämförelse med andra flygbolag, 
vilket också kan förklara en del av flygbolagets framgångar. Marginalkostnaden för en ny 
passagerare är väldigt låg för flygbolagen under förutsättning att ett flygplan inte är fullt. 
Givet att ett plan redan ska avgå är priset det enda flygbolaget kan påverka. Detta har klara 
likheter med den tidigare nämnda artikeln av Kreps och Scheinkman, flygbolagen bestämmer 
först kapaciteten, det vill säga antalet flygplan och avgångar, med Cournot-modellen. Sedan 
konkurrerar de med priset enligt Bertrand-modellen när kapaciteten redan är given. Den 
genomsnittliga fyllnadsgraden i flygplanen kan alltså förklaras av både Cournot- och 
Bertrand-modellen. 
 
Att genomsnittlig längd per flygning också är centralt för att förklara Ryanairs intäkter är 
kanske mindre väntat. En förklaring till detta kan vara att Ryanair konsekvent har utökat 
antalet flygningar och sökt sig till marknader längre och längre från Irland. Detta har gjort den 
genomsnittliga flygningen längre, men också inneburit att Ryanair kunnat ta en större andel 
av den europeiska flygmarknaden och därigenom uppnått stordriftsfördelar. Detta gör att 
genomsnittlig längd per flygning är en kvantitetsvariabel och därmed kan Cournot-modellen i 
detta fall bäst förklara Ryanairs strategiska beteende. Det är också troligt är att Ryanair genom 
sin nuvarande storlek har nått en position som marknadsdominant på vissa sträckor och 
flygplatser vilket har gjort att bolaget inte alltid behöver verka under perfekt konkurrens, utan 
kanske oftare som en del i ett duopol eller oligopol. Detta gör att marginalerna kan utökas och 
att intäkterna därmed stiger. 
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Den tredje oberoende variabeln i modellen är antal använda flygplan vid periodens slut. Även 
detta är en kvantitetsvariabel och talar därmed för att Ryanairs strategiska beteende bäst 
förklaras av Cournot-modellen. Denna variabel påverkar Ryanairs intäkter negativt. Möjliga 
anledningar till detta skulle kunna vara att Ryanair har en för stor flygplansflotta sett till 
behoven och att det helt enkelt blir dyrt och komplext att driva ett flygbolag när dess storlek 
har passerat en viss gräns. En annan möjlig förklaring, vilken återknyter till tidigare nämnda 
forskning, är att Ryanair har en överkapacitet för att hindra konkurrenter från att etablera sig 
på marknader där Ryanair redan finns. 
 
Antal använda flygplatser vid periodens slut är den fjärde och sista förklarande variabeln i 
regressionen. Detta är en tredje kvantitetsvariabel som också talar för Cournot-modellen. 
Denna variabel påverkar intäkterna positivt. En möjlig anledning till detta kan vara att 
Ryanair har spridit sig till nya länder och regioner och därmed kan möta en tidigare förbisedd 
efterfråga. Genom att skapa en ny marknad är det betydligt lättare att undvika konkurrens. 
Vidare kan stödet från mindre flygplatser till Ryanair för att företaget ska etablera sig på dem 
också vara en förklarande faktor till att antalet använda flygplatser påverkar Ryanairs vinst 
positivt.  
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7. Slutsats 
 
Uppsatsens avslutande del sammanfattar och diskuterar resultaten i relation till den aktuella 
forskning vilken uppsatsen bygger på. 
 
Sedan Michael O’Leary tog över som VD för Ryanair har bolaget genomgått en stadig och 
relativt snabb expansion. Detta har lett till att företaget blivit ett av världens största flygbolag 
och det dominerande lågprisflygbolaget i Europa. Denna marknadsledande position har gjort 
att Ryanair nu kunnat skaffa sig en oligopolliknande dominans på vissa flygsträckor och 
därigenom kunnat generera höga intäkter.  
 
En central fråga i denna uppsats är huruvida Cournot- eller Bertrand-modellen ska användas 
för att beskriva Ryanairs strategiska agerande i oligopolkonkurrensen inom flygindustrin. 
Denna studie ger i viss mån stöd till Cournot-modellen eftersom både antal flygplan, antal 
använda flygplatser och genomsnittlig längd per flygning, vilka ingår i regressionsmodellen 
för att förklara Ryanairs intäkter, kan ses som kvantitetsvariabler. Den fjärde variabeln, 
fyllnadsgrad per plan, kan som tidigare nämnts ge stöd åt ett kombinerat användande av 
Cournot- och Bertrand-modellen. Genom att justera dessa variabler kan Ryanair i vissa fall 
skapa sig monopolliknande marknader. I andra fall kan bolaget pressa ner priserna på vissa 
marknader då konkurrenterna tvingas anpassa sig till den ökade konkurrensen när Ryanair 
etablerar sig på en ny marknad, alternativt ökar antalet flygningar på en redan trafikerad 
sträcka. Alltså förklaras Ryanairs strategiska beteende i oligopolsituationer i viss utsträckning 
av Cournot-modellen. Detta innebär dock inte att Bertrand-modellen helt kan förkastas. Om 
flygresor inte anses vara perfekta substitut är det också i viss mån möjligt att byta mellan 
modellerna, precis som tidigare nämnts. 
 
Såsom tidigare beskrivits har många flygbolag svårt att nå en tillräckligt hög avkastning på 
investerat kapital. Detta gör att många av bolagen inte överlever på lång sikt utan tillskott av 
kapital från ägarna eller bidrag från staten i landet där bolaget är grundat. Konkreta exempel 
på detta under senare tid är Sterling och Alitalia, som dragits med stora förluster under lång 
tid. Detta står i stark kontrast till Southwest och Ryanair som kunnat redovisa stabila vinster 
år efter år. Efter Ryanairs rekonstruktion baserades bolagets affärsidé på den som skapats av 
Southwest ett par decennier tidigare. Nu är dock skillnaderna mellan bolagen större eftersom 
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Ryanair blivit ett extremt lågprisbolag med en ytterliggare utveckling av Southwests strategi 
för att pressa priserna. 
 
En tanke är att flygindustrin går mot en ny tid, där servicen hos majoriteten av flygbolagen 
blir minimal på kortare sträckor för att klara den allt hårdare konkurrensen. Naturligtvis finns 
det en gräns för hur mycket servicen kan försämras innan kunderna försvinner och säkerheten 
äventyras. Att döma av Gripenbergs tidigare nämnda artikel närmar sig Ryanair dessa 
problem. Sker en allvarlig olycka på grund av den bristande säkerheten som uppstår vid 
extrema kostandsbesparingar kan det bli ytterst kostsamt för Ryanair. Samtidigt finns det 
uppenbara fördelar med att minska servicen vilket också ger positiva utslag för Ryanair. Färre 
väskor tappas bort när de inte flyttas mellan olika flygplan och det blir lättare att hålla tiderna 
när man inte behöver vänta på passagerare som byter plan. En låg grad av service gör det 
också lättare för varje flygplan att hinna flyga flera gånger per dag. 
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8. Appendix 
 
8.1 Bilaga 1 
 
Tabell 1. Data använd i regressionen 
 
Year Income before taxation Passengers Flown Load Factor Passenger Haul Passenger Fare
1996 25967000 2392199 0,73 250 48,38
1997 31173000 3055170 0,72 251 50,01
1998 47102000 3918513 0,72 296 52,01
1999 81062000 4854395 0,73 339 53,33
2000 88506000 5501272 0,68 382 60,09
2001 133130000 7434640 0,7 419 58,23
2002 178704000 10202193 0,74 442 54,01
2003 266877000 14427329 0,78 473 50,73
2004 238212000 21244130 0,74 491 43,52
2005 314975000 25641508 0,78 541 43,96
2006 347943000 32188184 0,77 585 44,53
2007 448384000 39328812 0,76 621 47,67
 
Year Airports Aircraft Flight Hour Utilization Employees Fuel cost
1996 10 11 4,76 635 0,6
1997 13 12 5,73 698 0,58
1998 20 20 4,99 988 0,69
1999 27 21 6,47 1203 0,66
2000 35 26 6,37 1388 0,63
2001 45 36 6,82 1476 0,75
2002 52 41 7,28 1531 1,007
2003 62 54 8,02 1897 0,93
2004 84 72 8,37 2302 0,816
2005 95 87 9,32 2717 1,06
2006 111 103 9,6 3453 1,479
2007 123 133 9,77 4462 1,826
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8.2 Bilaga 2 
 
Output från bästadelmängdsregressionen 
 
Best Subsets Regression: Income befor versus Revenue Pass; Flown Passen; ...  
 
Response is Income before taxation (euro)  
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                                          s   g F d a r i S 
                                            F e a   t   o . 
                                          F a r r a e U d 
                                          l c   e t d t   g 
                                          o t H       i E a 
                       Mallows            w o a ( P a l n l 
Vars  R-Sq  R-Sq(adj)       Cp         S  n r u € e t i d l 
   1  96,1       95,7     25,2  28775431          X 
   1  95,9       95,5     27,1  29595268            X 
   2  97,7       97,2     13,5  23257567      X     X 
   2  97,6       97,0     14,7  23935785            X X 
   3  99,1       98,8      3,5  15268227    X   X   X 
   3  99,1       98,8      3,7  15540921    X X         X 
   4  99,5       99,3      2,1  12053423    X X   X X 
   4  99,5       99,2      2,2  12223076    X   X   X     X 
   5  99,6       99,3      3,1  11297847      X X X X X 
   5  99,6       99,3      3,2  11484710    X X   X X X 
   6  99,7       99,3      4,5  11252236    X X   X X X X 
   6  99,7       99,3      4,7  11589798  X   X   X X X X 
   7  99,7       99,3      6,2  11725734  X   X X X X X X 
   7  99,7       99,3      6,2  11837055  X   X   X X X X X 
   8  99,8       99,1      8,0  12912480  X X X   X X X X X 
   8  99,8       99,1      8,0  12959452  X   X X X X X X X 
   9  99,8       98,7     10,0  15792596  X X X X X X X X X 
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8.3 Bilaga 3 
 
Tabell 2. Korrleationsmatris över de nio oberoende variablerna 
 
 
AIRCRA
FT 
AIRPOR
TS 
EMPLO
YEES 
FLIGHT
_UTILIZ
ATION 
FUEL_C
OST 
LOAD_F
ACTOR 
PASSE
NGER_
FARE 
PASSE
NGER_
HAUL 
PASSE
NGERS 
AIRCRAFT 1 
0.98685
6336759
144 
0.99204
4399123
056 
0.94194
2060179
535 
0.93733
7000275
095 
0.66538
1414761
245 
-
0.57910
0144199
837 
0.95088
1969200
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Figur 4. Graf över de fyra oberoende variablernas förändring mellan 1996 
och 2007 
 
 
 
8.4 Bilaga 4 
 
Tabell 3. Regression med de fyra valda oberoende variablerna 
 
Dependent Variable: INCOME   
Method: Least Squares   
Date: 03/10/09   Time: 16:47   
Sample: 1996 2007   
Included observations: 12   
     
     Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.   
     
     C -7.62E+08 1.27E+08 -5.990980 0.0005 
LOAD_FACTOR 7.63E+08 1.60E+08 4.784279 0.0020 
PASSENGER_HAUL 910293.1 176508.7 5.157213 0.0013 
AIRCRAFT 3248745. 670326.3 4.846513 0.0019 
AIRPORTS -3021002. 1091398. -2.768010 0.0278 
     
     R-squared 0.995228     Mean dependent var 1.84E+08 
Adjusted R-squared 0.992502     S.D. dependent var 1.39E+08 
S.E. of regression 12053423     Akaike info criterion 35.74193 
 51 
Sum squared resid 1.02E+15     Schwarz criterion 35.94398 
Log likelihood -209.4516     F-statistic 365.0084 
Durbin-Watson stat 2.219315     Prob(F-statistic) 0.000000 
     
     
 
 
Tabell 4. Regression med de fyra valda oberoende variablerna 
(logaritmerade) 
 
Dependent Variable: LOG(INCOME)  
Method: Least Squares   
Date: 03/01/09   Time: 11:58   
Sample: 1996 2007   
Included observations: 12   
     
     Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.   
     
     C 5.235320 3.967640 1.319505 0.2285 
LOG(LOAD_FACTOR) 3.090148 0.931996 3.315624 0.0128 
LOG(PASSENGER_HAUL) 2.247979 0.859598 2.615153 0.0347 
LOG(AIRCRAFT) -0.578935 0.262651 -2.204202 0.0633 
LOG(AIRPORTS) 0.794158 0.354707 2.238914 0.0602 
     
     R-squared 0.994628     Mean dependent var 18.67169 
Adjusted R-squared 0.991558     S.D. dependent var 0.967884 
S.E. of regression 0.088931     Akaike info criterion -1.707585 
Sum squared resid 0.055361     Schwarz criterion -1.505541 
Log likelihood 15.24551     F-statistic 323.9945 
Durbin-Watson stat 1.862488     Prob(F-statistic) 0.000000 
     
     
 
 
Tabell 5. Regression för de fyra valda oberoende variablerna 
(logaritmerade och med första differensen) 
 
Dependent Variable: DLOG(INCOME)  
Method: Least Squares   
Date: 03/01/09   Time: 12:00   
Sample (adjusted): 1997 2007   
Included observations: 11 after adjustments  
     
     Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.   
     
     C 0.047873 0.106184 0.450853 0.6679 
DLOG(LOAD_FACTOR) 3.310394 0.983601 3.365587 0.0151 
DLOG(PASSENGER_HAUL) 1.819789 0.971847 1.872506 0.1103 
DLOG(AIRPORTS) 0.501282 0.500867 1.000829 0.3555 
DLOG(AIRCRAFT) -0.290836 0.339802 -0.855898 0.4249 
     
     
 52 
R-squared 0.758500     Mean dependent var 0.258984 
Adjusted R-squared 0.597500     S.D. dependent var 0.186488 
S.E. of regression 0.118314     Akaike info criterion -1.127999 
Sum squared resid 0.083989     Schwarz criterion -0.947138 
Log likelihood 11.20400     F-statistic 4.711178 
Durbin-Watson stat 1.692538     Prob(F-statistic) 0.046135 
     
     
 
 
                                               
i
 Observera att tabellen som baseras på information från Doganis inte egentligen summerar till 100 %, de 
indirekta kostnaderna uppgår till 48 % om man adderar dem, men endast 47 % är angivet i boken. Hade man 
använt 48 % istället hade man fått 101 % totalt. Detta beror troligtvis på avrundning. 
 
 
